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PROFILI EVOLUTIVI DEL COMPENSO
PER IL SOCCORSO IN AMBIENTE ACQUEO (*)
CECILIA SEVERONI
A century has elapsed from the first international codification of the com-
plex phenomenon of salvage operations in water and the scenario that lies
ahead seems to be the one of a new change of perspective.
The current International Convention of London on Salvage has introdu-
ced rules that assign a special compensation for the expenses incurred in the
salvage of a ship that threatens damage to the environment, even in cases whe-
re there is no useful result in the salvage of the ship and her cargo. The sum
may be increased if the salvor, by his salvage operations, has prevented or mi-
nimized the damage to the environment.
The rule intervenes not only in balancing the position of parties, but,
mindful of environmental disasters, frequently produced by the impossibility
to reach an agreement on a “no cure no pay” basis, it also aims to avoid that a
ship in danger can produce damage to the surrounding region.
In this way, however, the economic interest of the salvors is inevitably con-
nected, by the international rules, with the interests of the coastal region
threatened by the vessel or the cargo.
The above mentioned system introduced by the London Convention has
caused serious problems of interpretation. The narrow limits imposed by art.
14 for the special compensation represent the main deterrent for salvors, who
complain that it may be claimed only in case of a threat for the environment,
it is subject to geographical restrictions (coastal and inland waters), and deter-
mined in accordance with restrictive criteria (those arising from the Nagasaki
Spirit decision, which excludes from the concept of fair rate every element of
profit), while, from another point of view, it is difficult to carry out a proper
control of the times in which operations are carried out by salvors, in order to
avoid undue delays.
(*) Relazione tenuta al Convegno di Lecce del 13-14 giugno 2014 su «Il soccorso
in mare: tutela dei diritti umani, della spedizione marittima e dell’ambiente», orga-
nizzato dal Dipartimento di scienze giuridiche dell’Università del Salento.
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The work of renewal of the internationally adopted standard forms led to a
Special Compensation P & I Clause (SCOPIC) that can be added to the stan-
dard Lloyd’s Open Form agreement, in the current edition 2011.
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1. La più recente evoluzione dell’istituto del soccorso e i suoi effetti sulla
determinazione del compenso — Il soccorso ha conosciuto nel più recente
passato un’evoluzione significativa dalle originarie forme di assistenza o
salvataggio di beni e vite in mare alle attuali attività di soccorso a navi che
minacciano danni all’ambiente marino e costiero circostante.
Il compenso, che ne rappresenta l’effetto più evidente e più influenzato
dalle dinamiche secondo cui l’attività di soccorso viene prestata, si è mosso
tradizionalmente secondo il principio del no cure no pay, formula ellittica
che prevede l’assegnazione di una retribuzione (comprensiva del rimborso
delle spese e del risarcimento subito dal soccorritore) solo in ipotesi di ri-
sultato utile delle operazioni di soccorso. Un’attività di soccorso, posta in
essere in una situazione di accentuato pericolo, che ha comportato spese
elevate e danni per il soccorritore stesso, ma che non ha prodotto un utile
risultato, inteso come salvataggio della nave o del carico, non conferisce, se-
condo i criteri ordinari, né il rimborso delle spese sostenute né il risarci-
mento dei danni subiti, né un premio inteso come compenso vero e proprio.
Tuttavia, la storia dei più recenti disastri in ambiente marino prodotti
spesso da navi addette al traffico commerciale (petroliere, navi da carico,
navi porta container (1), ha portato gli operatori del settore, le assicurazio-
ni, gli armatori, a rimeditare l’intero impianto concettuale e normativo al
fine di risolvere i problemi derivanti dall’attuazione così rigida del principio
sopra indicato.
(1) Tra cui si segnalano i casi più eclatanti dell’incidente e del conseguente disa-
stro ambientale della petroliera Amoco Cadiz, al largo delle coste bretoni, nel 1978; il
disastro della petroliera Erika al largo della Bretagna nel 1999, della petroliera Presti-
ge, nel 2002 al largo delle coste portoghesi.
CECILIA SEVERONI 809
Le prime crepe del sistema del no cure no pay emergono in ambito con-
trattuale nel Lloyd Open Form (2), ed. 1980.
Lo schema di contratto standard, per la prima volta, assegnava un com-
penso al soccorritore in considerazione degli sforzi da lui sostenuti per limi-
tare i danni da inquinamento derivanti dalla sola ipotesi di fuoriuscita dalla
nave cisterna di prodotti petroliferi, anche in assenza di un risultato utile (3).
Il soccorritore aveva diritto a ottenere dall’armatore della nave soccorsa
il rimborso delle spese sostenute più un 15% di incremento sulle stesse, cir-
costanza che conferiva una rete di protezione (safety net) nelle ipotesi in cui
non fosse possibile ottenere un compenso almeno equivalente secondo i cri-
teri ordinari.
Il sistema, che considerava unicamente l’ipotesi della minaccia di una
fuoriuscita di greggio da navi cisterna, rappresentava nondimeno un primo
esempio di soccorso effettuato per scongiurare o limitare il pericolo di dan-
no per l’ambiente circostante prodotto dalla nave in difficoltà e poneva per-
tanto la relativa copertura assicurativa a carico dei P & I Clubs, ovvero degli
assicuratori della responsabilità dell’armatore.
1.1. Il riconoscimento normativo di un’indennità speciale di soccorso nel-
l’ipotesi di minaccia di danno all’ambiente — Con l’introduzione della Con-
venzione di Londra del 1989 sul soccorso (4) il riconoscimento del cosiddet-
to environmental factor fu per la prima volta inserito in un testo di diritto
convenzionale in materia di soccorso ed accettato come ipotesi di nave che,
per sé stessa o a causa del carico trasportato, minaccia un danno all’am-
biente inteso come «substantial physical damage to human health or to mari-
ne life or resources in coastal or inland waters or areas adjacent thereto, cau-
sed by pollution, contamination, fire, explosion or similar major incidents»
(art. 1.1.d della Convenzione Salvage).
Ciò ha inevitabilmente significato un ampliamento della prospettiva nei
confronti di un’attività di soccorso che è rivolta oggi anche all’ipotesi di
(2) I primi modelli contrattuali standard di salvataggio furono ideati dai Lloyd’s
nel 1892 per definire ed incentivare l’opera del soccorritore.
(3) Sul LOF 1980, e sulle conseguenze della sua previsione si vedano KENNEDY,
Civil salvage, IV ed., London, 1958, 291; VINCENZINI, Profili internazionali del soccorso
in mare, Milano, 1958, 136; BESSEMER CLARK, The role of Lloyd’s Open Form, in
LMCLQ 1980, 297; BRICE, Maritime Law of Salvage 1983, 243; nonché le nostre consi-
derazioni in La remunerazione del soccorso tra interesse pubblico ed interessi privati, I,
Milano, 2005, 115.
(4) La Convenzione di Londra del 28 aprile 1989 sul soccorso è entrata in vigore
in Italia il 14 luglio 1996.
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nave che ponga in serio pericolo l’ambiente circostante, e che di fatto tutela
l’armatore o gli interessati al carico trasportato per gli effetti economici ne-
gativi che possono agli stessi derivare dalla eventualità che la minaccia al-
l’ambiente si trasformi in un danno effettivo allo stesso.
La norma di diritto convenzionale è il frutto di un compromesso tra
quanti richiedevano il chiaro riconoscimento della necessità di retribuire il
soccorso prestato per prevenire o limitare la responsabilità dell’armatore
verso terzi e quanti invece cercavano di ostacolare l’ingresso del principio di
compensabilità del liability salvage (5), ed ha registrato l’urgenza di porre ri-
medio all’inadeguatezza di una normativa che non incentivava il soccorrito-
re a predisporre un’attività di soccorso ad una nave potenzialmente danno-
sa per l’ambiente, che poteva rivelarsi anche per lo stesso oltremodo ri-
schiosa (il soccorso richiede come requisito per una sua qualificazione in
tal senso il pericolo per la nave o altra proprietà da assistere, ed è ovvio che
la situazione di pericolo può estendersi anche il soccorritore impegnato nel-
le operazioni di assistenza) oltre che infruttuosa, ove dalle operazioni poste
in essere non fosse derivato un utile risultato.
Nell’articolato normativo predisposto dal testo convenzionale permane
dunque come perno del sistema il principio del no cure no pay (6), articolato
nei tradizionali corollari dell’incorporazione nel compenso anche del rim-
borso delle spese e del risarcimento dei danni subiti, che dunque non sono
dovuti in assenza di risultato utile, e della determinazione della somma do-
vuta in considerazione del valore dei beni salvati, nonché della professiona-
lità e degli sforzi compiuti, del pericolo corso, e della misura del successo
ottenuto (7). In questa ipotesi i debitori del compenso sono tutti i soggetti in
varia misura interessati al soccorso in proporzione dei valori salvati.
(5) La Convenzione Salvage 1989 non riconosce espressamente il cosiddetto liabi-
lity salvage come fattispecie costitutiva del diritto al compenso di soccorso. Sul soc-
corso di responsabilità, e sulla giurisprudenza che si è prodotta sul punto, si vedano
le nostre considerazioni in La remunerazione del soccorso tra interesse pubblico ed in-
teressi privati, II: Profili sistematici e lineamenti evolutivi, Milano, 2005, 153 ss.
(6) L’art. 12 della Convenzione di Londra dispone infatti che «1. Salvage opera-
tions which have had a useful result give right to a reward. / 2. Except as otherwise pro-
vided, no payment is due under this Convention if the salvage operations have had no
useful result».
(7) L’art. 13 della Convenzione di Londra determina il compenso di soccorso se-
condo i seguenti criteri: «1. The reward shall be fixed with a view to encouraging salva-
ge operations, taking into account the following criteria without regard to the order in
which they are presented below: (a) the salved value of the vessel and other property; (b)
the skill and efforts of the salvors in preventing or minimizing damage to the environ-
ment; (c) the measure of success obtained by the salvor; (d) the nature and degree of the
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Tuttavia, l’intero impianto normativo risulta oggi condizionato dall’esi-
genza di incentivare l’opera dei soccorritori («The reward shall be fixed with a
view to encouraging salvage operations») (8), nonché di assegnare loro un
compenso maggiorato in relazione alla professionalità dimostrata, all’utilizzo
di mezzi e strumentazioni appositamente predisposti per attività di soccorso,
allo stato di prontezza ed alla tempestività delle attività poste in essere.
Ma ancor di più ha inciso sulla struttura apparentemente monolitica del
sistema qui in analisi la previsione di una speciale indennità di soccorso
(special compensation), non più legata indissolubilmente alla property in
danger salvata, ma agganciata al secondo perno su cui si innesta tutto il
complesso impianto normativo, ovvero al soccorso in caso di minaccia di
danno all’ambiente (9).
danger; (e) the skill and efforts of the salvors in salving the vessel, other property and
life; (f) the time used and expenses and losses incurred by the salvors; (g) the risk of lia-
bility and other risks run by the salvors or their equipment; (h) the promptness of the
services rendered; (i) the availability and use of vessels or other equipment intended for
salvage operations; (j) the state of readiness and efficiency of the salvor’s equipment and
the value thereof».
(8) Nella pronuncia The Ocean Crown, in Lloyd’s Rep. 2010, 468 ss., l’Admiralty
Court si è soffermata ad analizzare la portata del criterio dell’incoraggiamento dell’at-
tività dei soccorritori in una quadro economico di crisi globale del mercato dei servi-
zi di soccorso; ha però concluso che le possibili difficoltà economiche che possano
emergere nel futuro non sono un elemento rilevante nella determinazione del com-
penso di soccorso, ed in questo senso nessun criterio ex art. 13 può considerare il ri-
schio di un peggioramento delle condizioni economiche nel futuro: «The risk of future
economic downturns was not to be taken in to account as specific factor serving to
enhance salvage remuneration. No account eas to bew raken of actual economic condi-
tions experienced between the termination of services and the appeal award».
(9) La nozione di danno all’ambiente è contenuta nell’art. 1, lett. d, della Conven-
zione, che, in sede di definizioni, qualifica il danno in analisi come danno materiale,
effettivo, prodotto alla salute umana o alla vita marina o ad altre risorse nelle acque
costiere o adiacenti. Sulla definizione di cosa si intenda per danno notevole (substan-
tial) e sul criterio spaziale di delimitazione dei danni de quibus («in coastal or inland
waters or areas adjacent thereto») si è espresso l’International Working Group istituito
in seno al Comité Maritime International (CMI) nel 2009 con il compito di rivedere al-
cuni aspetti della Convenzione di Londra del 1989. Ne è emersa la volontà di soppri-
mere il riferimento alle acque costiere o interne e di sostituirlo con la definizione di
danno da inquinamento contenuta nella Convenzione CLC 1992, testo consolidato,
all’art. 2.(a)(i)(ii), ovvero «a) ai danni da inquinamento avvenuti: i) sul territorio, ivi
compreso il mare territoriale, di uno Stato contraente, e ii) nella zona economica
esclusiva di uno Stato contraente, stabilita conformemente al diritto internazionale
o, se uno Stato contraente non ha stabilito tale zona, in una zona situata oltre il mare
territoriale e a esso adiacente, determinata da tale Stato conformemente al diritto in-
ternazionale e che si estende non oltre 200 miglia marittime dalle linee di base dalle
quali è misurata l’ampiezza del mare territoriale». In relazione al termine substantial,
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Il fattore ambientale è divenuto in una certa misura il nuovo parametro
di riferimento nella valutazione dell’attività del soccorritore, che già secon-
do i criteri ordinari è retribuito in ragione della professionalità e degli sfor-
zi profusi nell’intento di prevenire o limitare il danno all’ambiente (art. 13,
comma 1, lett. b: «the skill and efforts of the salvors in preventing or minimi-
zing damage to the environment»), ma che nel nuovo assetto di interessi in-
dividuato dal testo di diritto convenzionale altera l’impianto complessivo
con la previsione di un’indennità, nei casi in cui «the salvor has carried out
salvage operations in respect of a vessel which by itself or its cargo threatened
damage to the environment and has failed to earn a reward under article 13 at
least equivalent to the special compensation assessable in accordance with
this article» (art. 14, comma 1).
L’indennità è posta a carico dell’armatore della nave e corrisponde alle
spese sostenute nelle attività di soccorso (intese sia come out of pocket
expenses, ovvero come corrispettivo per prestazioni lavorative o per il noleg-
gio di strumentazioni o navi ed altri mezzi da terzi, che come fair rate, ovve-
ro come spese per l’equipaggiamento e per il personale fornito dal soccorri-
tore) (10), incrementate del 30% se l’opera del soccorritore ha prevenuto o li-
mitato il danno all’ambiente, o, nei casi più meritevoli, fino al 100% delle
stesse (11). L’indennità è dovuta nell’ipotesi in cui il suo ammontare sia
maggiore di quello assegnabile secondo i criteri ordinari.
1.2. Gli aspetti critici del sistema convenzionale — Il sistema introdotto
con la Convenzione di Londra ha creato seri problemi interpretativi ed ap-
plicativi in merito alla previsione dell’indennità speciale di soccorso (12).
il gruppo di lavoro ha ritenuto invece che lo stesso dovesse essere mantenuto ed in-
terpretato dai tribunali come filtro per eliminare i danni di scarso rilievo (si veda al
riguardo il Report of the International working Group on Review of the Salvage Con-
vention - For consideration by delegates to the CMI Conference: Beijing 2012, in parti-
colare p. 14 ss.).
(10) Sulla nozione di fair rate si veda l’interpretazione restrittiva fornita nel caso
Nagasaki Spirit nella pronuncia della House of Lords in data 7,8,9 febbraio 1996 e 6
febbraio 1997, in Lloyd’s Rep. 1997 (I), 323 ss. nonché le nostre considerazioni in La
remunerazione del soccorso tra interesse pubblico ed interessi privati, cit., II, 137 ss., ed
il riferimento agli autori ivi richiamati.
(11) Sull’indennità speciale di soccorso si vedano le nostre osservazioni in La re-
munerazione del soccorso tra interesse pubblico ed interessi privati, cit., II, 130 ss., e gli
autori richiamati in nota.
(12) Si vedano al riguardo le considerazioni espresse da R. WALLIS nel ISU ope-
ning address and closing comments, in CMI Yearbook 2013, 255, per il quale «Article
14 in practice has shut down. The fear of high awards under Article 14 did not materia-
CECILIA SEVERONI 813
Gli stretti limiti imposti dall’art. 14 per l’indennità speciale rappresenta-
no il principale deterrente per i soccorritori, che lamentano che la stessa
possa essere richiesta solo ove emerga una minaccia per l’ambiente, che ri-
sulta soggetta a restrizioni di carattere geografico (coastal and inland wa-
ters), e determinata secondo criteri restrittivi (quelli derivanti dalla decisio-
ne Nagasaki Spirit sopra richiamata che esclude dal concetto di fair rate
ogni elemento di profitto), mentre sotto altro profilo risulta difficile proce-
dere ad un corretto controllo dei tempi nei quali le operazioni sono poste in
essere dai soccorritori, in modo da evitare ritardi ingiustificati; così come
l’indennità speciale è spesso richiesta anche solo per la rimozione dei serba-
toi della nave o del gasolio in essi contenuto.
Il timore di generare costose procedure arbitrali o giudiziarie sulla de-
terminazione del compenso di soccorso ai sensi dell’art. 14 ha dunque por-
tato ad una ridotta applicazione del principio in esso contenuto, come alter-
nativa ai criteri ordinari, che prevedono che il compenso, pagabile da tutti i
soggetti interessati alla spedizione soccorsa con la conseguente copertura
assicurativa degli assicuratori della nave e del carico, debba prevedere an-
che una percentuale per gli sforzi compiuti dai soccorritori nel prevenire o
limitare i danni all’ambiente (art. 13, comma 1, lett. b, della Convenzione).
2. Il formulario SCOPIC — Il clima di incertezza e di scontento che l’intro-
duzione del sistema dell’indennità speciale ha creato tra gli operatori del set-
tore ha incentivato l’opera di rinnovamento dei formulari standard utilizzati
in ambito internazionale, ed ha portato alla previsione di una Special Com-
pensation P & I Clause (SCOPIC) (13), che può essere aggiunta ad integrazione
del contratto standard Lloyd’s Open Form, nella edizione attuale del 2011.
lise before the “Nagasaki Spirit” case and the apparent problems in determining Art. 14
claims after the “Nagasaki Spirit” were also greatly exaggerated. If there is an effective
shutting down of Article 14 claims, the only place under the Convention where a salvor’s
efforts in preventing or minimising damage to the environment can be rewarded is un-
der Article 13.1(b) payable by ship and cargo underwriters, not by liability underwriters.
This has created an imbalance for the last 12 years with property underwriters paying
for liabilities they do not insure».
(13) La clausola SCOPIC, ed. 2014, prevede sedici paragrafi e può essere invocata
ad integrazione di un contratto Lloyd’s Form Salvage Agreement «No Cure - No Pay».
Laddove richiamata, la clausola SCOPIC si sostituisce alle previsioni con essa contra-
stanti ed in particolare alla special compensation di cui all’art. 14 della Convenzione
Salvage: «Subject to the provisions of sub-clause 4 hereof, the method of assessing Spe-
cial Compensation under Convention Article 14(1) to 14(4) inclusive shall be substitu-
ted by the method of assessment set out hereinafter. If this SCOPIC clause has been in-
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La clausola in analisi può essere richiamata nel contratto di soccorso in
ogni momento, anche se non vi è alcuna minaccia all’ambiente circostante (14),
e la disciplina in essa contenuta sostituisce i criteri di determinazione del
compenso ai sensi dell’art. 14.
Il compenso viene determinato secondo un meccanismo chiaro, che
prevede il rimborso delle spese elencate in modo dettagliato e dei costi,
tra cui figura anche il costo di immobilizzazione delle attrezzature non
utilizzate, più un bonus del 25% sulla somma risultante, indipendente-
mente dal risultato ottenuto. Il compenso è a carico dell’armatore della
nave soccorsa, nella misura in cui eccede la remunerazione assegnabile
secondo l’art. 13.
Inoltre, il soccorritore ha diritto di recedere dal contratto se ritiene che
l’ammontare totale dei costi sostenuti o da sostenere ecceda il valore della
proprietà da soccorrere. Anche l’armatore può recedere dal contratto a con-
dizioni SCOPIC.
L’insieme delle condizioni qui elencate ha il pregio di rendere remota la
necessità di ricorrere all’arbitrato per risolvere le eventuali controversie che
possano insorgere, ad esempio, sulla determinazione del compenso spettan-
te ai sensi dell’art. 14 o sulla circostanza se vi siano o meno gli estremi della
minaccia di un danno all’ambiente. La clausola in analisi ha reso più certa
la determinazione del compenso, riconoscendo una percentuale fissa sulle
spese sostenute. Ha poi il pregio di poter essere richiesta in ogni momento,
e di poter garantire il recesso da parte sia del soccorritore che dell’armato-
re. Infine riequilibra le posizioni delle parti ponendo a carico del solo arma-
tore della nave il compenso di soccorso dovuto.
3. Le più recenti istanze di riforma del sistema convenzionale Salvage 1989
— La storia più recente del soccorso rivela un accentuato interesse da parte
dei soccorritori per un sistema generale di determinazione del compenso in
corporated into the Main Agreement the Contractor may make no claim pursuant to Ar-
ticle 14 except in the circumstances described in sub-clause 4 hereof. For the purposes of
liens and time limits the services hereunder will be treated in the same manner as salva-
ge».
(14) L’art. 2 del formulario SCOPIC 2014 prevede che «The Contractor shall have
the option to invoke by written notice to the owners of the vessel the SCOPIC clause set
out hereafter at any time of his choosing regardless of the circumstances and, in particu-
lar, regardless of whether or not there is a “threat of damage to the environment”». La
determinazione del compenso a condizioni SCOPIC inizia dal momento in cui il suo
utilizzo viene notificato all’armatore, mentre il compenso per i servizi resi prima di
tale momento è quantificato secondo i criteri di cui all’art. 13.
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cui il rimborso delle spese ed il risarcimento dei danni siano effettuati a
prescindere dal risultato, ed il premio sia corrisposto in una percentuale fis-
sa a risultato raggiunto.
Le istanze di rinnovamento nel sistema di assegnazione del compenso di
soccorso fanno leva su un cambio di prospettiva che emerge nell’intero set-
tore in analisi.
Da un lato, dobbiamo dare atto che l’attenzione, prima riservata al soc-
corso di beni e vite umane, è oggi estesa al soccorso di nave che minaccia
danni all’ambiente.
Ma anche le circostanze in cui i soccorritori si trovano ad operare
non sono più assimilabili a quelle del passato, perché le navi sono co-
struite secondo parametri di maggiore sicurezza e generalmente con il
doppio scafo, circostanza che rende più remota la necessità di fronteg-
giare situazioni di pericolo, e di dover far ricorso all’opera di soccorrito-
ri professionali.
D’altro canto, però, sono anche cresciute la capacità di tonnellaggio e
le dimensioni globali delle navi impiegate nei traffici commerciali. Que-
sto comporta che ogni operazione di soccorso debba essere condotta in
condizioni di accentuata difficoltà e debba impiegare mezzi e strumenta-
zioni tecnologicamente più avanzate per sperare di ottenere un utile ri-
sultato.
Infine, l’accresciuto impegno nei confronti di navi che possono causare
un danno all’ambiente rende necessarie strumentazioni e tecnologie in gra-
do di arginare la portata inquinante non solo dei combustibili, ma anche di
tutti quei componenti chimici che rendono non meno pericoloso il loro
sversamento in mare.
Lo scenario prospettato prevede un impegno economico maggiore per
acquisire le tecnologie descritte, e deve tener conto di una contrazione del-
l’offerta di soccorritori professionali, che in alcuni casi si sono associati tra
sé, ma in altri non sono stati in grado di mantenersi sul mercato a causa de-
gli alti costi di questa attività e del rischio di una mancanza di ritorno eco-
nomico che essa comporta.
L’International Salvage Union (ISU) (15) ha fatto presente la situazione
critica in cui si trovano ad operare, ed ha chiesto di apportare modifiche
alla Convenzione di Londra del 1989 che recepiscano il cosiddetto environ-
mental salvage, ovvero il soccorso all’ambiente puro.
(15) Come riportato nel Report of the International Working Group on Review of
the Salvage Convention, For Consideration by delegates to the CMI Conference: Beijing
2012, 7.
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Per l’organismo menzionato la sola SCOPIC non può bastare (16) ed an-
che nelle ipotesi di soccorso remunerato secondo i criteri ordinari il com-
penso rimane parametrato al valore del salvato e dunque rischia di essere di
modesto valore. Inoltre, le autorità costiere quasi sempre adesso chiedono
che i serbatoi vengano rimossi prima di ogni altra attività di soccorso, an-
che se la loro rimozione non è necessaria per il successo dell’operazione o
per la protezione dell’ambiente. Questo fa lievitare il compenso ai sensi del-
l’art. 13 a carico delle assicurazioni delle proprietà, che non coprono anche
la responsabilità dell’armatore, mentre il compenso a condizioni SCOPIC,
oppure l’indennità speciale, vengono pagati solo nella misura in cui superi-
no l’importo assegnabile secondo i criteri ordinari.
Di contrario avviso sono gli armatori ed i P&I Clubs, che ritengono anco-
ra valido il compromesso rappresentato dal testo convenzionale. La propo-
sta ISU invece, secondo il loro giudizio, altera la base delle operazioni di
soccorso, poiché occorrerebbe procedere non più dal soccorso alla proprie-
tà, ma dall’ammontare di inquinamento che i soccorritori hanno evitato,
dovendosi in tal modo pervenire a calcoli ipotetici del danno evitato. Inol-
tre, ritengono che anche il compenso per l’attività di prevenzione del danno
all’ambiente debba essere diviso tra gli interessati alla proprietà ed i loro as-
sicuratori e gli armatori per il soccorso della responsabilità.
4. (segue) I termini della proposta ISU — Al fine di bilanciare gli sforzi
economici delle parti l’ISU ha suggerito allora di eliminare il criterio di cui
all’art. 13.1. b — sforzi e abilità del soccorritore nel prevenire un danno al-
l’ambiente — e di inserirlo nell’art. 14 emendato ponendolo in tal modo a
carico del solo armatore della nave soccorsa.
Inoltre ha proposto l’introduzione di un environmental salvage, in virtù
del quale l’arbitro assegna il compenso ai sensi dell’art. 14 riformato se c’è
minaccia di danno all’ambiente, con la differenza che il soccorritore non
deve dimostrare di aver prodotto un risultato nella prevenzione del danno
(come richiesto dall’attuale art. 14) per poter ottenere la parte premiale del
(16) Nel Report of the International Working Group on Review of the Salvage Con-
vention, For Consideration by delegates to the CMI Conference: Beijing 2012, 7, l’ISU af-
ferma che «SCOPIC is, in essence, a safety net and is not a method of remuneration; it
is also not an international solution but only one for LOF; there would be problems if it
were sought to apply it as a matter of law rather than contract, eg. who would negotiate
rates, and how would they be determined; the present rates have only been changed
twice in 10 years; and there is no currency fluctuation cause, which has caused concer-
ns to the salvage industry».
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compenso. Nel testo attuale della Convenzione, infatti, al soccorritore spet-
ta un incremento sulle spese sostenute se ha prevenuto o limitato il danno
all’ambiente (art. 14.2), mentre in base alla proposta ISU, se anche le opera-
zioni non hanno prevenuto il danno ambientale il soccorritore può essere
ricompensato del costo delle operazioni incrementato. Con il successo delle
operazioni, a discrezione del tribunale, potrebbe inoltre essere concesso un
compenso più ampio.
Alla conferenza Beijing 2012 (17) i due orientamenti contrari sono stati
sostenuti dagli armatori e dai P&I Clubs, da un lato — contrari ad una mo-
difica dell’attuale testo della Convenzione Salvage 1989 — e dall’ISU e dagli
assicuratori della proprietà dall’altro, e si è ritenuto conclusivamente di non
dover procede ad alcuna modifica del testo attuale degli art. 13 e 14 della
Convenzione.
5. Le ulteriori istanze di modifica della Convenzione Salvage: il problema
del compenso per il soccorso di vite umane e per il soccorso di navi porta con-
tainer — La Convenzione Salvage prevede all’art. 16 che il soccorritore delle
vite umane abbia diritto ad una parte del compenso spettante al soccorrito-
re delle proprietà. Secondo un preciso orientamento che ha richiesto la mo-
difica della norma in analisi il compenso per soccorso delle persone sembra
dunque gravare ingiustamente sulla retribuzione spettante al soccorritore
delle proprietà piuttosto che sugli interessati alla proprietà soccorsa.
L’attuale dettato dell’art. 16 dispone che: «A salvor of human life, who
has taken part in the services rendered on the occasion of the accident giving
rise to salvage is entitled to a fair share of the payment awarded to the salvor
for salving the vessel or other property or preventing or minimising damage to
the environment» (18).
L’attuale testo normativo concede al soccorritore delle persone di ottene-
re una quota del compenso spettante al soccorritore delle proprietà, mentre
(17) Cfr. Report of the International Working Group on Review of the Salvage Con-
vention, For Consideration by delegates to the CMI Conference: Beijing 2012, cit., pas-
sim.
(18) L’art. 9 della precedente Convenzione internazionale di Bruxelles del 1910
per l’unificazione di alcune regole in materia di assistenza e di salvataggio marittimi,
prevedeva che «Nessun compenso è dovuto dalle persone salvate, restando tuttavia
ferme le prescrizioni delle leggi nazionali a tale riguardo. I salvatori di vite umane
che sono intervenuti in occasione dell’accidente che ha dato luogo al salvataggio o al-
l’assistenza hanno diritto a un’equa parte del compenso concesso ai salvatori della
nave, del carico e dei loro accessori».
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quest’ultimo non riceve alcun compenso per il soccorso delle persone, nelle
ipotesi in cui non è stato coinvolto nel soccorso delle stesse. L’istanza ha ri-
cevuto consensi presso le singole associazioni nazionali marittime, ma si è
ritenuto di non apportare modifiche al testo dell’art. 16, anche in considera-
zione del fatto che le legislazioni nazionali di alcuni Paesi aderenti già pre-
vedono che il compenso per il soccorso di sole persone gravi sugli interessa-
ti al soccorso di proprietà e non sui soccorritori di quest’ultima.
L’altro problema affrontato in sede di revisione della Convenzione Salva-
ge riguarda le difficoltà ad ottenere idonee garanzie per il compenso di soc-
corso da parte dei proprietari del carico nel caso di soccorso a navi porta
container, che grazie alle attuali tecniche di costruzione sono in grado di
trasportare carichi sempre maggiori, con i conseguenti problemi di fram-
mentazione della proprietà che ne derivano.
Al riguardo le clausole Lloyd’s Standard Salvage and Arbitration (LSSA),
ovvero le regole sull’arbitrato che integrano il LOF 2011, prevedono alcune
norme sulle notifiche da effettuare nei confronti dei proprietari del carico,
nonché sulla vincolatività dell’accordo reso dai proprietari del 75% del cari-
co nei confronti della restante parte.
L’art. 13, in particolare, dispone che ogni notifica nei confronti di chi
non è rappresentato può essere inviata alla parte che ha prestato garanzia
rispetto a quella proprietà e che ciò deve essere considerato come una rego-
lare notifica ai proprietari di tali beni.
Inoltre, con l’approvazione dell’arbitro, si può ritenere che l’accordo rag-
giunto tra soccorritori del carico ed il 75% del valore del carico salvato sia
vincolante per i proprietari di tutti i beni salvati, anche non presenti al tem-
po di detta approvazione (art. 14 LSSA). Infine, i carichi di minor valore
possono essere estromessi dall’intera procedura (19).
Il problema che le menzionate regole intendono risolvere è quello, sem-
pre più rilevante, dell’ottenimento di idonee garanzie da parte dei proprieta-
ri del carico stivato nei container: nelle navi moderne può essere coinvolto
nel soccorso un numero impressionante di soggetti interessati al carico (20).
Ai sensi della normativa attuale ogni proprietario di interessi coinvolti
nel soccorso è responsabile per la quota di compenso relativa al proprio in-
(19) L’art.15 delle LSSA prevede infatti che «Subject to the express approval of the
Arbitrator, any salved cargo with a value below an agreed figure may be omitted from
the salved fund and excused from liability for salvage where the cost of including such
cargo in the process is likely to be disproportionate to its liability for salvage».
(20) Nel Report of the International Working Group on Review of the Salvage Con-
vention, For Consideration by delegates to the CMI Conference: Beijing 2012, 27, si par-
la di una frammentazione del carico anche tra diecimila interessati.
CECILIA SEVERONI 819
teresse soccorso, e di ciò deve fornire idonea garanzia (21). Ne consegue che
per il soccorritore diviene quasi impossibile, nelle circostanze indicate,
identificare ogni interessato al carico ed ottener una idonea garanzia in
tempi ragionevoli (22).
6. La casistica italiana sul recepimento della Convenzione Salvage 1989 —
La giurisprudenza italiana ha avuto un comportamento ondivago in merito
all’applicazione della Convenzione Salvage 1989, in particolare per ciò che
concerne la determinazione del compenso di soccorso, nei quasi venti anni
trascorsi dalla sua entrata in vigore nel nostro ordinamento.
Al riguardo si riscontrano pronunce, anche tra le più recenti, che conti-
nuano ad applicare le norme del codice della navigazione e non le corri-
spondenti norme della Convenzione, applicabili quali lex fori (23), sia in re-
lazione alle regole per la determinazione del compenso, che in merito al-
l’identificazione dei soggetti debitori dello stesso (24).
Per converso vi sono pronunce che applicano la Convenzione Salvage an-
che a fatti avvenuti prima dell’entrata in vigore della stessa nel nostro ordi-
(21) L’art. 21 della Convenzione prevede, infatti, che «1. Upon the request of the
salvor a person liable for a payment due under this Convention shall provide sati-
sfactory security for the claim, including interest and costs of the salvor. / 2. Without
prejudice to paragraph 1, the owner of the salved vessel shall use his best endeavours to
ensure that the owners of the cargo provide satisfactory security for the claims against
them including interest and costs before the cargo is released».
(22) Associazione italiana di diritto marittimo ha suggerito di modificare l’art. 21
in modo da prevedere che se il carico viene rilasciato prima che sia data garanzia per
il compenso, l’armatore divenga responsabile per l’intero compenso dovuto dai pro-
prietari del carico (cfr. Report of the International Working Group on Review of the
Salvage Convention, For Consideration by delegates to the CMI Conference: Beijing
2012, 27).
(23) L’art. 2 della Convenzione di Londra del 1989 prevede che «This Convention
shall apply whenever judicial or arbitral proceedings relating to matters dealt with in
this Convention are brought in a State Party». Si vedano al riguardo Trib. Civitavec-
chia 23 dicembre 2011 n. 1144, in Dir. trasp. 2013, 233, per cui «La prestazione di
soccorso comporta per il soccorritore il diritto, entro il limite dei beni salvati, a con-
seguire il rimborso delle spese, il risarcimento dei danni e un compenso da stabilirsi
secondo i criteri dettati dagli art. 491 e 492 c. nav.»; App. Trieste 18 febbraio 2011, in
Dir. mar. 2011, 1283.
(24) Come in Trib. Tempio Pausania, sez. Olbia, 12 ottobre 2012, in Dir. trasp.
2013, 541, secondo cui «debitore del compenso di soccorso è l’armatore della nave,
ossia colui che, avendo la disponibilità della stessa sulla base di un contratto di loca-
zione, ha assunto l’esercizio della nave ai sensi dell’art. 265 c. nav., divenendo di con-
seguenza titolare di tutti i rapporti giuridici che sono connessi a tale esercizio».
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namento (25), sul presupposto che la stessa non abbia apportato alcuna mo-
difica di rilievo del fatto generatore dell’obbligazione, rispetto al precedente
regime normativo.
In altri casi, invece, applicando correttamente la Convenzione in parola,
le corti si sono confrontate con i problemi emersi dalla introduzione di
principi nuovi nel nostro ordinamento, in particolare per quanto riguarda la
definizione di property in danger, cui si riferisce la stessa come oggetto di
soccorso (26).
7. Conclusioni — È trascorso ormai un secolo dalla prima codificazione
internazionale del complesso fenomeno delle operazioni di soccorso in am-
biente acqueo e lo scenario che si rivela sembra essere quello di un nuovo
cambio di prospettiva, forse pari solo alla portata, allora innovativa, della
navigazione a vapore, che portò con sé la possibilità di provvedere ad opera-
zioni più sollecite, che non miravano solo a recuperare gli effetti di un even-
to realizzatosi, ma convogliavano forze ed energie per tentare di portare in
sicurezza la spedizione marittima.
L’attuale Convenzione internazionale sul soccorso ha introdotto norme
che assegnano le spese sostenute per il soccorso di nave che minaccia un
danno all’ambiente anche nelle ipotesi in cui non vi sia un utile risultato nel
salvataggio della nave e del carico. La norma non interviene solo nel riequi-
librare le posizioni delle parti, ma, memore dei disastri ambientali prodotti
sovente dal mancato raggiungimento di un accordo a condizioni no cure no
pay, vuole evitare che la nave in pericolo possa produrre un danno alla re-
gione circostante. In questo modo, però, l’interesse economico dei soccorri-
tori viene inevitabilmente agganciato dalla normativa internazionale all’in-
teresse alla integrità della regione costiera minacciata dalla nave o dal suo
carico.
Del pari, si assiste ad un maggiore intervento delle autorità costiere sulla
singola attività di soccorso, che si esplica nella richiesta di ricondurre (o
non ricondurre) le navi in difficoltà in certi porti, oppure di svolgere un cer-
(25) Trib. Roma 23 gennaio 2003 in Dir. mar. 2004, 261, per la quale «La conven-
zione di Londra del 1989 sul Soccorso si applica anche a fatti verificatisi prima della
sua entrata in vigore. Essa, infatti, disciplinando in modo diverso gli stessi obblighi
che già in precedenza scaturivano dall’attività di salvataggio in base al codice della
navigazione, non modifica retroattivamente la disciplina del fatto generatore dell’ob-
bligazione, ma si limita a disciplinare gli effetti di esso».
(26) Si veda a tal riguardo Cass. 28 marzo 2008 n. 8092, con nostre considerazioni
su Soccorso dal mare a beni sulla terra ferma, in Dir. trasp. 2009, 463-478.
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to tipo di attività (come svuotare i serbatoi prima ancora di porre in essere
ogni altra operazione), con evidenti ricadute sulla assegnazione del com-
penso di soccorso.
Si è detto che nell’ipotesi che la nave in pericolo minacci un danno al-
l’ambiente circostante il rimborso delle spese ed il risarcimento del danno
sono effettuati a prescindere dal risultato e dalla entità dei beni salvati,
mentre la componente premiale è subordinata all’avvenuto salvataggio del-
l’ambiente dalla minaccia derivante dalla nave in pericolo. Con questo siste-
ma di calcolo, non più basato sul valore della spedizione soccorsa, vengono
computati dunque sia il rimborso delle spese, che il risarcimento del danno
ed il premio per il successo ottenuto nel preservare l’ambiente.
In queste ipotesi la prestazione del soccorritore perde in parte la caratte-
ristica di prestazione retribuita solo in caso di utile risultato, e diviene una
prestazione di mezzi, di cui la sola componente premiale è agganciata al ri-
sultato dell’avvenuto soccorso all’ambiente con esito positivo.
Ancora resiste l’assetto complessivo degli interessi determinato dal com-
promesso di Montreal, che ha negato l’apertura incondizionata al liability
salvage ed ha imposto l’attuale dettato normativo di diritto convenzionale.
La normativa di diritto internazionale ha però legato tra sé il diritto al
rimborso delle spese ed al premio spettante al soccorritore con l’interesse
alla preservazione della integrità di «human health or to marine life or re-
sources» minacciate dalla nave in pericolo, svincolando in questa ipotesi
l’attività del soccorritore dal meccanismo tradizionale di determinazione
del compenso di soccorso, ed individuando come unico criterio di ricono-
scimento della componente premiale del compenso la circostanza che «the
salvor by his salvage operations has prevented or minimized damage to the en-
vironment», a vantaggio dell’armatore della nave soccorsa.

